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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

@ Automatgetriebe 

® Das Automatgetriebe fu r Kraftfah rzeuge, insbesondere 
mit Frontquerantrieb, mit sechs Gangstufen welst einen 
Hauptradsatz (2), einen Vorschaltradsatz (1) und funf naS- 
laufende Kuppiungen bzw. Bremsen (A bis E) auf und tst 
uber einen Drehschwingungsdampfer mit der Abtriebs- 
welle einer Brennkraftmaschine verbunden; der In Kraft- 
fluSrichtung vor dem Hauptradsatz (2) liegende Vor- 
schaltradsatz (1) ist raumlich hinter dem Hauptradsatz <2) 
angeordnet. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betriffl ein Automatgetriebe 
nach dem Oberbegrifif des Hauptanspniches. 

Mehrstufige Automatgetriebe sind seit langem bekannt 5 
Sie bestehen Qblicherweise aus PlaneteasStzen, die mittels 
KuppluDgen bzw. Bremsen geschaltet werden und uber ei- 
nen bydiodynamischen Diehmomentwandler mil dem An- 
trieb des Fahizeugs, insbesondere einer Brennkraftmaschine 
veibunden sind. lO 

Fruhe, mehrstufige Automatgetriebe wurden als Drei- 
Gang<jetriebe ausgebildet, die einen doppelten Planeten- 
satz und vier oder funf Kupplungen aufwiesen. £s wuiden 
auch komplexere ^^e^-Gang-Getriebe heigestellt, die ausge- 
hend von diesen klassischen Drei-Gang-Getrieben konstru- is 
iert wurden, indem diesen ein einfacher Planetensatz mit 
zwei Ubersetzungsverhaltnissen und zwei Kupplungen bzw. 
Biemsen hinzugefugt wurden, so daB die Anordnungen ins- 
gesamt einen doppelten Planetensatz, einen einfacher Plane- 
tensatz, sechs Oder sieben Kupplungen bzw. Bremsen sowie 20 
den Diehmomentwandler und eine Uberbriickungskupplung 
aufwiesen. 

Inzwischen wurden auch Fiinf-Gang- und Sechs-Gang- 
Getriebe entwickelt, die zusatzHch einen Planetensatz mit 
zwei Ubersetzungsverhaltnissen und zwei Kupplungen bzw. 25 
Bremsen aufwiesen. Dies fuhrt zu mehrstufigen Automatge- 
trieben mit insgesamt einem doppelten Planetensatz, einem 
einfachen Planetensatz, sieben oder acht Kupplungen bzw. 
Bremsen zusatzlich zum Diehmomentwandler mit der Uber- 
briickungskupplung, die ebenfalls einen erheblichen Raum- 30 
bedarf aufweisen. 

Ein Mehrstufen-Automatgetriebe mil naBlaufenden 
Kupplungen bzw, Bremsen in Lamellenbauweise ist in der 
DE44 15 664 der Anmelderin beschrieben. Jede Kupplung 
bzw. Bremse besteht dabei aus einem crsten Zylinder mil 35 
AuBenlamellen, einem zweiten Zylinder mit InnenlameUen, 
einem Kolben und einem Ruckstellelement, wobei beide 
Zylinder im Bereich der Lamellen mit axial verlaufenden 
Nuien versehen sind, so daB die Lamellen durch den Kolben 
axial verschiebbar sind. Die Drehmomentiibertragung Zy- 40 
Hnder/Lamelle erfolgt formschlussig, wobei die Kupplung 
schlieBt, indem der Kolben die Lamellen gegen einen End- 
anschlag dnickt. Die Kraft zum VersteUen der Kolben wird 
durch das im Getriebe enthaltene Ol aufgebracht. Die Kupp- 
lung ofFnet, indem die Kraftwirkung des Ols abgebaut wird. 45 
Durch das Ruckstellelement wird der Kolben in seine Aus- 
gangslage zuriickgeschoben, wodurch die reibschliissige 
Verbindung der Innen- und AuBenlamellen aufgehoben 
wird- 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, ein Automat- 50 
getriebe mit mindestens sechs Gangstufen und groBer Sprei- 
zung zu schaffen, das einen kompakten Aufbau aufWeist 
und sich ohne Schwierigkeit in Fahrzeugen mit Vorderrad- 
antrieb und quer liegendem Motor anordnen ISBt. 

Ausgehend von einem Automatgetriebe der eingangs na- ss 
her genannten Art erfolgt die Losung dieser Aufgabe mit 
den im Anspruch 1 angegebenen Merkmalen; vorteilhafle 
Ausgestaltungen sind in den Unteranspruchen beschrieben. 

Erfindungsgem^ ist also voigesehen, daB eine der Kupp- 
lungen des Gnindgetriebes sowohl die Anfahrkupplung ftir 60 
das Kraftfahrzeug ist als auch die Schaltkupplung fur den er- 
sten Gang und fiir den Ruckwartsgang durch entsprechende 
Auswahl und Koppelung der ZahmSder des Radsatzes. 

Die Verwendung einer Kupplung des Gnindgetriebes als 
nasse Anfahrkupplung ermoglicht den Entfall des bisher iib- 6S 
lichen separaten Anfahrelementes, z. B. eines bydrodynami- 
schcn Drebmomentwandlcrs. Diese Anfahrkupplung uber- 
ninunt dabei mehrere Funktionen im Getriebe: zusatzlich zu 



ihrer primaren Aufgabe als Schaltkupplung beim Gang- 
wechsel ub^noimmt sie die Funktion des Anfahiens. 

Die entsprechende Auswahl des Radsatzes deigestalt, daB 
mit dn und derselben Anfahrkupplimg der KraftschiuB so- 
wohl fSir den ersten Gang als auch ftir den Ruckwartsgang 
hergestellt werdeo kann, bietet den Vorteil, daS nur diese 
Anfahrkupplung thermisch und regelungstechnisch derart 
ausgebildet werden muB, daB das Anfahren sowohl in Vor- 
wartsrichtung als auch in RuckwSrtsrichtung ermoglicht 
wild. 

Die thermische und legelungstechnische Ausbildung der 
erfindungsgemaBen Anfahrkupplung ist derart zu w3hlen, 
daB diese die thermische Belastung beim Anfahren pro- 
blendos ertragt und auch ein feinfUhliges Anfahren ermog- 
lichL Dies gewahrieistel einen hohen Fahrkomfort beim An- 
fahren bei einem geringerem Aufwand als bei den her- 
kommlichen mehrstufigen Automatgetrieben, bei denen bei- 
spielsweise ein hydrodynamischer Drehmomentwandler die 
Anfahrfunktion ubeminunt. AusroUschaltungen in den er- 
sten Gang erfordem ein feinfuhliges Aufbringen des Kupp- 
lungsmoments. 

Als eine besonders vorteilhafte erfindungsgemafie Aus- 
bildung der Anfahrkupplung wird hierzu voigeschlagen, die 
Kupplung mit zwei Kolben dergestalt auszubilden, daB der 
zwcitc Kolben bei Druckbeaufschlagung nur einen Tcil der 
Reiblamellen der Anfahrkupplung zusammenpreBt und auf 
diese Weise das Verhaltnis Druck zu Moment veigroBert. 
Hierzu konnen beide Kolben gleichzeitig oder auch unab- 
hangig voneinander mit Druck beaufschlagt werden. 

Eine vorteilhafte Ausbildung und Anordnung der Anfahr- 
kupplung als Bremse, wie beispiels weise in der DE-A- 
196 25 355 beschrieben, ermoglicht eine einfache Zufuh- 
rung des Kuhlols, da die Olfuhrung nicht durch drehende 
Bau telle mit der entspiechenden aufwendigen Abdichtung 
verlauft, bei spiels weise durch Rechleckringe. 

Da eine groBe Kiihloknenge nur wahrend des Anfahrens 
erforderhch ist, wird vorteilhafterweise die zugefiihrte 
Kuhlolmenge gesteuert, und zwar durch Steuening der Ol- 
menge zeitgleich zum realen Warmeanfail. Dieser wird 
durch elektronische Auswertung von Moment und Diflfe- 
renzdrehzahl der Anfahrkupplung ermittelt, so daB die Ol- 
versorgung bedarf sgerecht ausgelegt werden kann, was zu 
einer Minimierung der Getriebe verluste fiihrt. Insbesondere 
kann auBerfialb der Schlupfphase der Anfahrkupplung die 
Kuhlung der letzteren minimal bis sogar Null sein. Das da- 
bei eingesparte Kiihlol kann dann fur die ubrigen Kupplun- 
gen und fUr die Kuhlung der Radsatze verwendet werden. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand der Zeichnung 
nach Fig. 1 und der Kupplungsiogik nach Fig. 2 nllher eriau- 
terl, in der ein vorteilhaftes Ausfuhrungsbeispiel daigestellt 
ist 

Es zeigen: 

Fig. 1 eine Schnittzeichnung eines eriindungsgemafi aus- 
gefUhiten 6-Gang-Automatgetriebes und 

F^. 2 eine Tabelle der Kupplungsiogik des in Fig. 1 dar- 
gestellten Automatgetriebes. 

Die Fig. 1 zeigt einen Querschnitt durch ein erfindungs- 
gemaBes Automatgetriebe mit sechs Gangstufen, wobei mit 
7 eine Eingangs welle bezeichnet ist, die iiber einen Dreh- 
schwingungsdampfer mit der Kurbelweile einer nicht daige- 
stellten Brennkraftmaschine in Verbindung steht An der d^ 
Brennkrafbnaschine raumlich abgewandlen Seite des 
Gnindgetriebes ist ein Vorschaltradsatz 1 vorgesehen, wel- 
cher in KraftfluBrichtung vor einem Hauptradsatz 2 ange- 
ordnet ist und eine Zusatziibersetzung darstellt und zusam- 
men mit dem im Grundgetriebe angeordneten, beliebig ge- 
stalteten Hauptradsatz 2 eine gcgenubcr ublichen ^er- 
Gang-Automatgetrieben hohere Gesamtspreizung sowie 
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dne gute Gangabstufiing eizielL Je nach Auslegung der 
konstanten GetriebeCibersetzung eigebra sich deutliche Vsr- 
teile hinsichtlich Fahrleistung oder hinsichtlicb Kraftstoff- 
verbrauch. 

Der Vorschaltradsatz 1 ist als einfacher Planetenradsatz s 
ausgefUhrt, wobei die Hngangswelle 7 mil der Antriebs- 
welle 21 des Vorschaltradsatzes 1 verbunden ist und im aus- 
geftihrten Beispiel dessen Hohlrad antreibt Die Sonne des 
Vorschaltradsatzes ist gehausefest Mit 15 ist eine Abtriebs- 
welle des Vorschaltradsatzes 1 bczcichnct, ubcr die der lo 
KraftfluB an den Hauptradsatz 2 weiteigefiihrt wird. Prinzi- 
piell sind auch andere Planetenradsatzkonzepte fUr die Aus- 
gestaltung des Vorschaltradsatzes 1 darstellbar, mit dann 
entsprechend andeier Wellenanbindung. 

Der Hauptradsatz 2 ist im crfindungsgeniaB ausgefUhrten 15 
Beispiel als Ravigneaux-Satz ausgefuhrt, mit drci Antriebs- 
weUen 16, 17 und 18. Die erste Antriebswelle 16 ist mit ei- 
ner Kupplung A verbunden. Die zweite Antriebswelle 17 ist 
mil einer Kupplung B verbunden. Die dritte Antriebswelle 
18 ist mit eincr Kupplung E und mit der Eingangswcllc 7 20 
verbunden. Mit 19 ist eine Stutzwelle des Hauptradsatzes 2 
bezeichnet, die sowohl mit einer Bremse D als auch mit der 
dritten Antriebswelle 18 verbunden ist, Mit 22 schlieBlich 
ist eine zweite Stutzwelle des Hauptradsatzes 2 bezeichnet, 
die sowohl mil einer Bremse C als auch mit der zwciten An- 25 
triebswelle 17 verbunden ist. 

Je nach Gangslufe wird der KraftfluB von der Eingangs- 
welle 7 uber die geraaB Schaldogik mit Druck beaufschlag- 
ten Kupplungen bzw, Bremsen uber die Radsatzkombina- 
tion 1, 2 zur Abtriebswelle 20 des Hauptradsatzes 2 gefuhrt. 30 

Prinzipiell kann der Hauptradsatz 2 auch in beliebig ande- 
rer Bauweise dargestellt werden, mit dann entsprechend an- 
derer Anbindung an den Abtrieb des Vorschaltradsatzes, an 
den Getriebeabtrieb und an die Kupplungen bzw. Bremsen. 

Die Gesamtlibersetzung ergibt sich aus den KenngroBen 35 
des Vbrschaltradsatzes 1, des Hauptradsatzes 2 und einer 
konstanten Ubersetzungsstufe. Die konstante Ubersetzungs- 
stufe besteht aus einem mit einer AblriebsweUe 20 des 
Hauptradsatzes 2 fest verbundenen Stimrad 12, einem mil 
der kurzen SeitenweUe 8 verbundenen Stirnrad 13, einer 40 
Stimradverzahnung der kurzen SeitenweUe 8 und einem mit 
einem Differential 9 verbundenen Stirnrad 23. 

Als eine besonders vorteilhafte Ausgestaltung der kon- 
stanten Getriebeiibersetzungsstufe wird erfindungsgemafi 
vorgeschlagen, die Stimrader 12, 13, 8 und 23 in Getriebe- 45 
langsrichtung d^gestalt anzuordnen, daB das im Durchmes- 
ser groBe Seitenrad 23 in Getriebelangsrichtung auf der dem 
Antriebsmotor zugewandten Seite des Differentials 9 liegt, 
d. h., die DifTerentialmitte liegt in Getriebelangsrichtung, 
bezogen auf den Antriebsmotor, hinter der Verzahnung des so 
Stimrads 23. Auf diese Weise ergibt sich eine sehr kompakte 
Getriebebauform und eine geringe Baulange speziell in dem 
Differentialbereich des Fahrzeugs, in dem ublicherweise der 
Fahrschemel der Achs- und Aggregateaufhangung verlauft. 

Weiterhin ist in Fig. 1 mit 3 dne Olpumpe, beispielsweise 5S 
eine Innenzahnradpumpe, bezeichnet, die im Bereich zwi- 
schcn Antriebsmotor und eines Stimradlagers 4 des Stimra- 
des 12 angeordnet ist und die direkt von der Antriebswelle 7 
angetrieben wird. Eine Lagerplatte 14, welche das Sdmrad- 
lager 4 aufnimmt, schlieBt sich unmittelbar an eine Zwi- 60 
schenplatte 5, welche die Pumpe 3 aufnimmt, an. Eine der- 
arligc konstruklive Anordnung von Pumpe 3 und Lagcrung 
des Stimrads 12 ermoghcht eine optimale Platzausnutzung 
durch die Einbeziehung der Lagerplatte 14 des Stimradla- 
gers 4 in die Olkanalfiihrung im Pumpenbereich zusammen 65 
mit dem QbUchen Olfuhmngslabyrinth der Zwischenplatte 
5. 

In einer anderen AusfUhrungsform kann voigesehen sein. 



die Pumpe 3 direkt in ein nicht naher datgestelltes Gehause- 
-teil auf^nehmen und die pumpennahen Olfuhrungskanale 
direkt im Getriebegebause in Verbindung mit Olfuhmngska- 
nalen in der Lagerplatte 14 zu integrieren. 

NGt 6B ist fomer eine Sckundar-Schwungmasse bezeich- 
net, (tie zwischen dem nicht dargestellten Antriebsmotor, 
vorzugsweise einer Brennkraftmaschine, und der Antriebs- 
welle 7 in unmittelbarer Nahe einer Mmar-Schwungmasse 
6A vorgesehen und mit dieser Uber ein Feder-ZDampferele- 
ment 10 verbunden isL Die Kombinalion dieser Bauteilc 
6A^ 6B und 10 bilden eine fiinktionale Einheit als Zweimas- 
senschwungrad zur Drehschwingungsisoladon bei der 
Drehmomentubertragung von d^ Brennkraftmaschine zum 
Getriebe. Anddne Systeme zur Drehschwingungsdampfling, 
beispielsweise ein hydraulischer Torsionsdampfer, sind in 
^nlicher Weise konstruktiv integrierbar. 

Die erfindungsgem^ vorgeschlagene Anordnung der 
Komponenten Drehschwingungsdampfer, Olpumpe und 
Stimradlagerung ermoglicht eine baulangenoptimale Bau- 
weise. In Verbindung mit einer im Getriebe integrierten An- 
fahrbremse D, die auf einem groBeren Durchmesser ange- 
ordnet ist als der Hauptradsatz 2, und die sich in Getriebe- 
langsrichtung unmittelbar hinter der kurzen SeitenweUe 8 
anschlieBt, ergibt sich ein besonders kompakter Getriebe- 
aufbau mit opdnialcr Baurauiiiausnutzung, so daB ein Qucr- 
einbau auch fiir einbauraumkritische Fahrzeuge in Frage 
kommt. Durch entsprechende Schachlelung der Stimradach- 
sen sind kleine Achsabstande moglich und damit auch 
kleine Stimrader mit dem damit verbundenen Gerauschvor- 
teil, geringercn Kosten und einem niedrigeren Gcwicht. Die 
konstante Ubersetzungsstufe mit den Stimradern 12, 13, 8 
und 23 ist antriebsseitig und motomah im Getriebe angeord- 
net und von Getriebebauteilen und vom Motor umgeben, so 
daB eine Gerauschabslrahlung minimiert werden kann. 

Wie die Fig. 1 ferncr crkenncn laBt, ermoglicht der Vor- 
schaltradsatz 1 einen kleineren Getriebegehausedurchmes- 
ser im bauraumkritischen Bereich des Fahrzeugiangstragers 
beim Quereinbau des Motor-ZGetriebeeinheit. 

Fig. 2 zeigt die Kupplungslogik des in Fig. 1 dargestellten 
Getriebes. 

Mit A bis E sind hier die funf fiir das ertindungsgemaB 
ausgefuhne 6-Gang-GeLriebe erforderlichen Kupplungen 
bzw, Bremsen bezeichnet, wobei die Bremse D als nasses 
Anfahrelement voigesehen ist, das mehrere Funktionen aus- 
fuhrt. Neben der Aufgabe der Brcnisc D als Schaliclement 
wahrend des Gangwechsels vom ersien in den zweiten Gang 
stellt sie den KraftschluB in den Gangen Eins und R her und 
ttb^mimmt die Aufgabe des Anfahrens. Dazu werden die 
ZahnrSder des Radsatzsystems, das sich aus dem M)rschalt- 
radsatz 1 und dem Hauptradsatz 2 zusammensetzt, so ge- 
wahlt, dafi mit ein- und demselben Schaltelement, d. h. der 
Anfahrbremse D, der KraftschluB sowohl fur den ersten 
Gang als auch fur den RUckwartsgang hergestellt werden 
kann. Dies bedeutet, daB nur diese Anfahrbremse D ther- 
misch und regelungstechnisch derart ausgebildet wird, daB 
sowohl das Anfahren in Vorwartsrichtung als auch das An- 
fahren in Ruckwartsrichtung moglich isL 

Die thermische und regelungstechnische Ausbildung der 
Anfahrbremse D ist so zu w^len, daB sie die hohe thermi- 
sche Belastung beim fahrerwunschgemaBen Anfahren er- 
tragt und zugleich ein feinfuhliges Anfahren ermdglichL 
Dies gewahrlcislct einerscits einen hohen Fahrkomfort beim 
Anfahren und ermoglicht andererseits einen geringeren 
Bauaufwand gegenuber den herkSmmlichen mehrstufigen 
Automatgetrieben mit separatem Anfahrelement, beispiels- 
weise mit einem hydrodynamischen Wandler. 

Fur die konstruklive Ausgestaltung des Anfahrclcmcnts 
ist die Bauform "Bremse" vorteilhaft, da hier eine einfache 
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Zuftihning von Kuhldl ohne eine Olfiihiung durch drehende 
Bauteile und der damit verbundcDen aufwendigeo Abdich- 
tung mdglich ist 

Die zur Kuhiung erforderliche Kuhlmenge wild nun ge- 
steu^ da gio&e Kiihlmengen nur wahiend des Anfahrens 5 
erforderiich sind. Eine bedarfsgerechte Steuerung der Kiihl- 
olmenge erfolgt dabei aufgrund des realen Wanneanfalls, 
wobei dieser durch elektronische Auswertung der akUiellen 
SignalgroBen von Moment und Dififerenzdrehzahl der An- 
fahrbremse D von der elektronischen Getriebesleuerung lo 
zeitkorrekt berechnet wird. Dies bedeutet, daB die Olversor- 
gung kleiner ausgelegt werden kann, so daB eine Minimie- 
rung der Getriebeverluste ermoglicht wird. Beim Einlegen 
der Vorwartsfahrsnife wird eine Lm ersten Gang drehmom- 
entfUhrende Kupplung A geschlossen und die Anfahrbremse 15 
D angelegt, wobei die Kuhiung der letzteren minimal bis so- 
gar Null sein kann, da in diesem Zustand kein oder nur ein 
sehr geringes Drehmoment iibertragen wird. Gleiches gilt 
fur das Einlegen der Ruckwarlsfahrstufe, bei der eine Kupp- 
lung B geschaltet und die Anfahrbremse D angclegt wird. 20 
Erst wahrend der nachfolgenden Reibphase wird der Kiihl- 
olstrom vergroBert 

Eine thermische Uberdimensionierung der Anfahrbremse 
D ist nicht erforderiich, wenn, wie crfindungsgemaB vorge- 
schlagen, bei Errcichen ciner Grcnzlcinpcratur, die durch 25 
das Moment und die Schlupfdrehzahl uber der 2^it von der 
elektronischen Getriebesleuerung enechnet wird, der Mo- 
torelektronik iiber eine Leitung oder Datenbus signalisieit 
wird, daB die Motorlast zuriickzuregeln ist, und zwar auf ei- 
nen Wert, der thermisch von der Anfahrbremse D problem- 3o 
los ausgehalten werden kann. Dies kann in zeitlichen Stufen 
geschehen, wobei, bei Beibehaltung der Grenztemperatur, 
die Motorlast von der Motorsteuerung stufenlos oder auch 
in Stufen ais Zeitfiinktion zuriickgenommen wird, 

Eine Zufuhmng des Kuhlolstroms zur Anfahrbremse D 35 
ist iiber eine einfache konstrukdve Gestaltung des Getriebe- 
gehSuses mbglich. Auf diese Weise wird die Kanalfiihrung 
erleicbtert und insbesondere die Ansteuerbarkeit des Schalt- 
elements verbessert. 

Eine vorteilhafte Weiterbildung des erfindungsgemaBen 40 
Automatgetriebes ermoglicht eine sogenannte HiU-Holder- 
Funktion, d. h. eine Funktion, die ein Zuriickrollen des Fahr- 
zeugs beim Stehen am Hang verhindert, wie beispielsweise 
in der DE-A-196 25 355 der Anmelderin beschrieben. 
Hieizu wird das Abtriebsmoment durch gleichzeidges 45 
SchlicBen der beiden Bremsen D und C am Getriebegehause 
und damit am Fahrzeug abgestutzt, der Getriebeabtrieb also 
blockiert. Das gleichzeitige Offnen der Kupplung A fur die 
Vorwartsfahrt bzw. der Kupplung B fiir die Ruckwartsfahrt 
verhindert ein Absterben der Brennkraftmaschine. 50 

Die kurze Baulange, das geringere Gewicht, die Kosten- 
reduzierung sowie eine ReduziCTung der Getriebeverluste 
durch den Entfall des hydrodynamischen Wandlers fiihren 
dazu, daB trotz des Vorsehens des zusatzlichen Vorschaltrad- 
satzes 1 das erfindungsgemaBe 6-Gang-Automatgetriebe be- 55 
sondere Vorteile fiir den Quereinbau in kleineren Fahrzeu- 
gen bietet. Weilcre Vorteile ergeben sich durch den Sprei- 
zungsgewinn durch sechs Gangstufen, insbesondere hin- 
sichdich Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch. 



Bezugszeichen 



1 Vorschaltradsatz 

2 Hauptradsatz 

3 Pumpe 

4 Stimradlager 

5 ZwischenplaLte 

6A Primar*Schwungmgasse 
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6B Sekundar-Schwungmasse 

7 Eingangswelle 

8 kurze Seitenwelle mit Stimradverzahnung 

9 Differential 

10 Feder-/Dampferelement 

11 Einbauraum fiir hydraulisches Steueigerat 

12 Stimrad 

13 Stimrad 

14 Stimradlagerplatte 

15 Abtriebswelle des Vorschaltradsatzes 

16 erste Antriebswelle des Hauptradsatzes 

17 zweite Antriebswelle des Hauptradsatzes 

18 dritte Antriebswelle des Hauptradsatzes 

19 erste StiitzweUe des Hauptradsatzes 

20 Abtriebswelle des Hauptradsatzes 

21 Antriebswelle des Vorschaltradsatzes 

22 zweite Stutzwelle des Hauptradsatzes 

23 Stimrad 

A, B, E Kupplungen 
C, D Bremsen 

Patentanspriiche 

1. Automatgetriebe fiir Kraftfahrzeuge mit mindestens 
sechs Gangstufen, das cinen Hauptradsatz (2), einen in 
KraMuBrichtung vor dem Hauptradsatz (2) angeord- 
neten Vorschaltradsatz (1), mehrere naBlaufende Kupp- 
lungen bzw. Bremsen (A bis E) sowie eine Pumpe (3) 
zur Erzeugung des Schaltdruckes fiir die Kupplungen 
bzw. Bremsen (A bis E) in den einzclnen Gangstufen 
aufweist, und das iiber einen Drehschwingungsdamp- 
fer mit einem Antriebsmotor des Kraftfahrzeugs ver- 
bunden ist, dadurch gckennzcichnct, dafi der Vor- 
schaltradsatz (1), bezogen auf den Antriebsmotor, 
raumlich hinter dem Hauptradsatz (2) auf der dem An- 
triebsmotor abgewandten Seite des Automatgetriebes 
angeordnet isL 

2. Automatgetriebe nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Radsatzsystem aus Vorschalt- 
radsatz (1) und Hauptradsatz (2) derart ausgelegt ist, 
daB der KraftschluB sowohl fiir den ersten Gang als 
auch fur den Riickwartsgang durch das gleiche SchalL- 
element hersteUbar ist. 

3. Automatgetriebe nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichncL, daB der KraftschluB sowohl fur den er- 
sten Gang als auch fiir den Riickwartsgang durch die 
im Automatgetriebe integrierte Anfahrbremse (D) her- 
steUbar ist. 

4. Automatgetriebe nach mindestens einem der vor- 
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Anfahrschaltelement (D) in Getriebelangsrichtung 
unmittelbar neben der konstanten Ubersetzungsstufe 
(12, 13, 8, 23) auf deren dem Antriebsmotor abge- 
wandten Seite angeordnet ist, auf einem groBeren 
Durchmesser als der Hauptradsatz (2) 

5. Automatgetriebe nach mindestens einem der vor- 
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Schaltelement (C) fiir den zweiten und sechsten 
Gang in Getriebelangsrichtung unmittelbar neben dem 
Anfahrschaltelement (D) auf dessen dem Antriebsmo- 
tor abgewandten Seite angeordnet ist, auf einem groBe- 
ren Durchmesser als der Hauptradsatz (2). 

6. Automatgetriebe nach mindestens einem der vor- 
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Schaltelemente (A, B), welche die Abtriebswelle 
(IS) des Vorschaltradsatzes (1) mit den Eingangswel- 
len (16, 17) des Hauptradsatzes (2) verbinden, in Cie- 
triebelangsrichtung zwischen dem Hauptradsatz (2) 
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und dem Vorschaltradsatz (1) angeoidnet sind. 

7. Automatgetriebe nach mindestens einem der vor- 
heigehenden Anspniche, daduich gekeanzeichnet, daB 
das Schaltelement (£), welches die Eingangswelle (7) 
mit dcr driuen Antiiebswelle (18) des Hauptradsatzes s 
(2) verbindet, in Getiiebel^gsriditung zwischen der 
konstanten f)bersetzungsstufe (12, 13, 8, 23) und dem 
Hauptradsatz (2) angeordnet ist 

8. Automatgetriebe nach mindestens einem d^ vor- 
hcigchcnden Anspriichc, dadurch gckcnnzcichnct, daB lO 
die Pumpe (3) in Getriebelangsrichtung zwischen dem 
Drehschwingungsdampfer und dem Stimradlager (4) 
des ersten Stirnrades (12) der konstanten tJberset- 
zungsstufe (12, 13, 8, 23) angeordnet ist, wobei sich die 
Lagcrplatlc (14) des Stimradlagcrs (4) unmittclbar an 15 
die Zwischenplatte (5), welche die Pumpe (3) auf- 
nimmt, anschUeBt, und wobei in der Lagerplatte (14), 

in Verbindung mit der Zwischenplatte (5), Olfiihrungs- 
kanale zur Olfiihrung im Pumpenbereich vorgesehen 
sind. 20 

9. Automatgetriebe nach mindestens einem der vor- 
hergehenden An sprue he, dadurch gekennzeichnet, daB 
die konstante Uberselzungsstufe (12, 13, 8, 23) derart 
angeordnet ist, daB das Differential (9) in Getriebe- 
langsrichtung auf der dem AnUicbsmotor abgcwandtcn 25 
Seite des Stirnrades (23) liegt. 

10. Automatgetriebe nach den Anspruchen 2, 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Anfahrelement durch 
einen variablen Olstrom kiihlbar ist und daB die Kiihl- 
olmenge als Funktion des Warmeanfalls steuerbar ist, 30 
der durch elektronische Auswertung von Moment und 
Differenzdrehzahl des Anfahrelements erfaBt wird. 

11. Automatgetriebe nach einem der Anspriiche 2, 3, 
10, dadurch gekennzeichnet, daB das Automatgetriebe 
mit dcr Motorelektronik elcktrisch verbundcn ist und 35 
dieser bei Erreichen einer Grenztemperatur des An- 
fahrelements ein Signal ubermittelt, das dazu fuhrt, daB 
die Motorlast auf einen Wert zuriickgeregelt wird, der 
der oberen thermischen Belastbarkeitsgienze des An- 
fahrelements entspricht. 40 

12. Automatgetriebe nach Anspruch 11, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Last stufenlos zuruck geregelt 
wird. 

13. Automatgetriebe nach Anspruch 11, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Last in Stufen zuruck geregelt 45 
wird. 

14. Automatgetriebe nach den Anspruchen 2 und 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Anfahrelement tiber 
zwei Kolben mit Druck beaufschlagbar ist, wobei der 
zweite Kolben nur auf einen Teil der Reiblamellen des 50 
Anfahrelements wirkt. 

15. Automatgetriebe nach Anspruch 14, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB beide Kolben des Anfahrelements 
gleichzeitig mit Druck beaufschlagbar sind. 

16. Automatgetriebe nach Anspruch 14, dadurch ge- 55 
kennzeichnet, dafi beide Kolben des Anfahrelements 
unabhangig voncinander mit Druck beaufschlagbar 
sind. 
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